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LAS CONSTRUCCIONES AERO N AU TICAS EN ESPAÑ A
Un dirigible construido en Guadalajara
En el antiguo Polígono, situado en las inmediaciones de Gua- 
dalajara, y en el que la Aerostación española ha ido desenvol­
viéndose y  progresando en la medida de las posibilidades, se 
acaba de construir un dirigible, que es una gallarda demostra­
ción de lo mucho y bueno que se puede hacer sólo con proporcio­
nar elementos y ayuda a las numerosas y grandes actividades na­
cionales.
No es ésta ocasión de discutir las ventajas o la improceden­
cia de la “ política del dirigible” , a que hace alusión en un inte­
resante artículo Ricardo R. Ferry, sino motivo amable y enor-
gullecedor de elogios para la industria aeronáutica española, 
sin fijarnos tampoco si es o no la oficial. La construcción acer­
tada y rápida de un aparato como un dirigible prueba, de un modo 
evidente, que España está capacitada para independizarse, si­
quiera sea en la parte de ejecución, de la industria extranjera, 
y que puede y debe intensificar la producción de aparatos de to­
das clases hasta llegar, mediante un estímulo y una ayuda ofi­
cial, a la creación de prototipos, tanto en células como en motores.
Un brillante oficial de Ingenieros militares e intrépido aerós- 
tero, D. Enrique Maldonado de Meez, fué comisionado por el Go­
Maniobras de descenso y de organización del transporte
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bierno para seguir en Scott Field (Estados Unidos) un curso 
de Aerostación y estudiar el material americano de la importan­
te Escuela Aeronáutica yanqui.
El resultado de esta misión científica fué una Memoria en 
la que se planteaba y resolví# felizmente el problema de la cons­
trucción en España de unidades destinadas a la instrucción de 
pilotos militares de dirigibles, con tan notable economía, que 
aparatos, cuyo coste 
se acerca a las 400.000 
pesetas, resultan he­
chos en España por
120.000 pesetas.
El nuevo dirigible, 
probado ya satisfac­
toriamente, tiene un 
volumen de 4.000 me­
tros cúbicos, una lon­
gitud de 54 metros y 
el diámetro de su sec­
ción transversal má­
xima es de 12 metros.
Una triple tela cau- 
chotada, recubierta de 
aluminio, forma la 
envoltura, constituida 
por 30 husos unidos 
con costuras y cubre­
juntas.
Válvulas de gas 
laterales pueden ser 
accionadas desde la 
b a r q u illa , regulando 
la presión del gas.
La barquilla, que 
va suspendida de 28 
cables de acero, es de
forma fuselaje, y su
armadura es de hie­
rro y  fresno, así co­
mo la quilla.
Hacia el centro de la barquilla van dos vigas de duralumi­
nio, en forma de ala de avión, y en sus extremos dos motores 
“ W ateer” de 120 CV., a 150 revoluciones por minuto. También 
llevan depósitos de esencia de 90 litros, y de aceite de 25 litros.
Otros depósitos de mayor capacidad van en la parte de atrás
de la barquilla.
Dos ballonets, de 300 metros cúbicos, toman el aire de las co­
rrientes de las hélices del motor por medio de un sistema de tu­
bos que lo llevan a válvulas de mariposa, situadas en las envol­
turas de los ballonets.
En una barquilla de ocho metros de largo, 1,85 de alto y 1,50
de ancho, van, delante, los puestos del piloto y auxiliar, y dos 
más para pasajeros, y atrás, tres puestos, uno de los cuales es 
para el mecánico.
La aeronave se manda con dos planos para los timones de 
profundidad: uno inferior para el de dirección y  otro superior 
para el fijo. Ante el piloto y el mecánico hay tableros con todos 
los dispositivos, aparatos y mandos apropiados.
La cubierta pesa, 
con todos sus elemen­
tos, 1.300 kilogramos, 
y la barquilla, sin 
cargar los depósitos 
de gasolina y aceite, 
1.100 kilogramos.
El nuevo dirigible, 
al que se piensa lla­
mar María Cristina, 
p u ed e  t r a n s p o r t a r  
cinco personas, 150 
kilogramos de lastre y 
desarrollar una velo­
cidad de 100 kilóme­
tros por hora duran­
te ocho horas.
En opinión de los 
técnicos, la inflación 
y aparejo del dirigi­
ble exige una sema­
na, pudiendo durar el 
gas encerrado en su 
envoltura seis meses, 
con recargas periódi­
cas y uso normal, y 
aun más si se efectúa 
la “ navegación sin 
pérdida de gas” , pues­
to en boga por los 
americanos y estudia­
da por el aeróstero 
Maldonado.
Con el Sr. Maldonado comparte el triunfo de la construcción 
el ingeniero militar D. Félix Martínez Sanz, que dirige los ta­
lleres del Servicio de Aerostación.
Un distinguidísimo técnico, de quien entresacamos algunos 
de los datos presentes, afirma que el nuevo dirigible obligará a 
reformas de importancia en los hangares de Guadalajara, y que, 
asimismo, se construirá un poste de amarre de lo más moderno 
en su género.
ALAS se complace en recoger el éxito de nuestra construc­
ción aeronáutica, y hace votos fervientes porque los triunfos si­
gan en aumento.
Tripulación del Reina María Cristina en su vuelo de pruebas; de izquierda a derecha: maestro 
de taller Cabezas, comandante Maldonado, capitán Martínez y sargento Moratalla
Fots. Reyes-Aerostación 'Militar
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Organización de la Aviación 
de turismo en Francia y en Inglaterra
En su estado actual hay que entender por Aviación de tu­
rismo aquélla que se practica por gusto y por deporte, sobre apa­
ratos pertenecientes, ya a sus pro­
pietarios, ya a Clubs de Aviación. 
El encanto que procura el vuelo y 
el pilotaje es la razón dominante 
que conduce a un número, cada 
vez mayor, de personas a intere­
sarse y ocuparse de un modo efec­
tivo de este nuevo medio de loco­
moción. Es muy posible que una 
industria aeronáutica bastante 
importante pueda así nacer y con­
tinuar viviendo, de la misma ma­
nera que una fracción no despre­
ciable de la industria automovi­
lística produce únicamente máqui­
nas de puro deporte.
Pero si esta industria ha ad­
quirido un desenvolvimiento tan 
considerable es porque ella ha sa­
bido dar aquella parte de su pro­
ducción un carácter eminentemente utilitario y comercial.
De idéntica manera, la Aviación de turismo no adquirirá su 
verdadera significación, y no alcanzará su expansión normal, sino 
cuando los progresos de su técnica y una poderosa organización
hayan conferido este mismo carácter.
Desde el punto de vista técnico es preciso comprobar cuán 
numerosos son los constructores que se esfuerzan en dar a los 
aviones de turismo, que salen de sus talleres, un conjunto de 
cualidades que tiendan claramente a hacer de ellos aparatos de 
utilización práctica.
Queda la cuestión de la organización, que no es menos impor­
tante que la del material. Lo que hace falta es despertar el sen­
tido del aire y materializarlo por medio de los Clubs y  Asocia­
ciones, que son los hogares de propaganda Aeronáutica.
Vamos a ver cómo esta organización acaba de ser últimamen­
te concebida en Francia y en Inglaterra, donde hombres compe­
tantes, como Flandin y Guest, han tomado en sus manos el pro­
blema.
P. E. Flandin, presidente del Aero Club de Francia, ha 
sometido al ministro del Aire un plan de propaganda aérea que 
tiende a dotar los Aero Clubs regionales de campos y aviones de 
turismo.
En todos los terrenos de Aviación del Estado existentes en 
su zona, todo Aero Club recibirá, gratuitamente, un emplaza­
miento donde podrá edificar los hangares y construcciones útiles.
En los terrenos que sean creados por colectividades o par- 
mu ares y sometidos al beneplácito del Gobierno se reservará 
a los Aero Clubs la misma facultad.
Se concederá una subvención de 80 por 100 de los gastos de
fiuisición e instalación de nuevos terrenos creados por los 
Aero Clubs.
Todo Aero Club deseando adquirir, sea por su cuenta, sea
por cuenta de uno de sus miembros, un avión, comprendiendo en 
ello motores y recambios), podrá, si el material es del tipo acep­
tado, y a condición de realizar la compra por mediación de la 
agrupación de compra en común de los Aero Clubs, obtener un 
crédito que puede llegar hasta el 90 por 100 del precio de 
compra.
Todo Aero/C lub recibirá, por hora de vuelo y hasta la con­
currencia de un máximo de horas por piloto, una prima por lo 
menos igual al 50 por 100 del precio de coste fijado.
Todo Aero Club recibirá, además, una prima fija:
Por piloto cotizando al Aero Club, y regularmente inscripto 
en los registros de la Aviación nacional o de los centros civiles 
de entrenamiento.
Por alumno piloto formado, y habiendo sufrido con éxito las 
pruebas del título de turismo.
Por i todo inscripto del personal navegante de la Aviación na­
cional (observadores, radio, mecánicos, etc.), cotizando al Aero 
Club, justificando la ejecución regular de sus períodos de reserva 
en la Aviación nacional, y de un número mínimo anual de horas 
de vuelo como pasajero.
Por alumno mecánico formado, habiendo sufrido con éxito 
las pruebas del título de mecánico.
Ahora veremos cómo funcionará el mecanismo financiero de 
esta Empresa de propaganda:
Las sumas necesarias para los pagos y los créditos indicados 
serán puestas a disposición de los Aero Clubs, y la inspección de 
su empleo será ejercida por una Comisión inspectora de la Fe­
deración de Aero Clubs, organizada sobre el modelo de la actual 
Comisión permanente de las Sociedades afiliadas, pero comple­
tada por un representante permanente del Ministerio del Aire.
El dinero provendrá:
Primero. De una deducción de un uno por ciento sobre el to­
tal de todas las compras de material hechas en el Ministerio del 
Aire, en virtud de una cláusula impuesta por el Estado a los 
proveedores, y que podría estar concebida así: “ Del total de la 
presente compra se entregará una suma igual al uno por ciento 
de dicha cantidad a la Caja del Aero Club de Francia para ser 
empleada en la propaganda Aeronáutica bajo la inspección de 
la Comisión de inspección , de la Federación de Aero Clubs.
Segundo. De la mitad de los créditos de propaganda anua­
les puestos a la disposición del ministro del Aire por el Parla­
mento.
Tercero. De las entregas, suscripciones y  donativos de los 
particulares.
¿N o es justo que la principal parte de los sacrificios destina­
dos a crear en Francia el “ sentido del aire” sea soportada por 
la industria aeronáutica?
* * *
En materia de Aviación turística, la Gran Bretaña es con 
frecuencia citada como ejemplo a causa de sus famosos “ Light 
Plañe Clubs” , que han contribuido tan poderosamente, por su 
formula económica, al desenvolvimiento del turismo, puesto que
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permiten dar el título de pilotos a precios muy bajos a los neó­
fitos llegados a la Aviación. Hay allí ahora otra cosa: un plan 
de organización que ha sido trazado por el capitán Guest, es sub­
secretario de Estado del Aire.
El plan Guest, de que se ha hablado mucho en estos mo­
mentos, se refiere, en suma, al plan Flandin para Francia. Am­
bos buscan dar un impulso a la Aviación turística multiplican­
do los terrenos y concediendo a los Aero Clubs facilidades para 
procurarse material volante.
El plan Guest, vasto proyecto de organización de terrenos y 
de Clubs en Inglaterra, con cooperativa de compras de material 
y de materiales, había inquietado a los Clubs ligeros existentes, 
que temieron que la gran agrupación fundada por el ex subse­
cretario de Estado del Aire no les hiciera suprimir sus subven­
ciones.
Hoy día esos temores se han disipado, porque se ha llegado 
a un acuerdo entre el Gobierno y la Sociedad National Flying 
Service, creada por Mr. Guest, para regular el funcionamiento 
de esta última.
Véanse las grandes líneas de este acuerdo:
El capital de la ,Sociedad (aún no suscrito) será de 500.000 
libras, dividido en 1.400.000 acciones de cinco chelines y 150.000 
obligaciones de una libra. El total de las subvenciones, que po­
drán ser concedidas por el Gobierno, no podrá exceder de 97.500 
libras, a repartir en diez anualidades, de la form a siguiente: 
para cada uno de los tres primeros años, 15.000 libras; para 
cada uno de los siete años siguientes, 7.500 libras.
Estas subvenciones no , serán concedidas sino en función de 
los resultados obtenidos por la N. *F. S., a saber: proporcional­
mente al número de pilotos, habiendo adquirido u obtenido la 
renovación de una de las licencias A ,o  B. La tasa para los tres 
primeros años será de 10 libras por piloto, y durante los siete 
años siguientes de cinco libras solamente. Al cabo de diez años 
la Compañía no recibirá ninguna subvención del Gobierno, pero 
se esforzará por estar en estado de bastarse así misma antes de 
tal fecha.
La Compañía no podrá hacer valer sus derechos a una ayu­
da financiera gubernamental mas que en el caso de que llene, 
además, las condiciones siguientes: creación y entretenimiento 
directo o indirecto de 20 aeródromos nuevos y  de 80 terrenos de 
aterrizaje.
Al lado del capitán F. Guest, presidente, se ven en el Conse­
jo  de directores varias personalidades muy activas de la Avia­
ción: el coronel Master o f Sempill, presidente de la Royal Ae- 
ronautical Society; sir Alan Cobham; Mr. S. A. Peel, presiden­
te de la Manchester and County Bank. El “ managing director” 
es el teniente coronel Edwards, que acaba de ser, durante seis 
años, consejero técnico en jefe  de la Aviación Civil en el Air 
Ministry.
A una pregunta hecha por un miembro del Parlamento en 
una de las últimas sesiones de la Cámara de los Comunes, el 
secretario de Estado del Aire respondió que los Clubs de aviones 
ligeros no debían tener recelo por los proyectos de la N. F. S., 
pues el sistema de subvenciones que les habían sido concedidas 
no estaba en nada modificado. Al reproche que le había sido he­
cho de haberse comprometido a gastos sin consultar al Parla­
mento, sir Samuel Hoare replicó que las ventajas que el Estado 
y el país tenían derecho a esperar de esta vasta organización 
comercial no hubieran podido ser obtenidos directamente sino a 
costa de gastos que hubieran gravado mucho más pesadamente 
el presupuesto del Aire.
En fin, insistió en el hecho de que la ayuda financiera dis­
pensada a la N. F. S. dependería únicamente de los resultados 
obtenidos y, por consiguiente, no comprometía a la ligera la res­
ponsabilidad del Gobierno.
Se trata ahora por la Compañía nueva de constituir su ca­
pital. A este fin va a emprender una serie de conferencias de 
propaganda a través del país. El programa de la N. F. S., sos­
tenido por el A ir Ministry, parece ofrecer todas las garantías 
deseables, y se cree en los Centros interesados en estos asuntos 
que el capital necesario será inscrito prontamente.
No cabe duda que con las bases de que dispone actualmente 
la Aviación de turismo en Francia e Inglaterra hará rapidísi­
mos progresos.
De Singapoore a Australia, y regreso
E l  d i a r i o  d e  n a v e g a c i ó n  d e l  
“ F a r  E o s t  F l i g h t ”
El Air Ministry acaba de dar a conocer el diario de navega­
ción, de Singapoore a Australia, y regreso, del ,flight de cuatro 
hidroaviones “ Southampton” , que partiendo de Inglaterra en 
octubre de 1927 están ahora afectos a la base de Singapoore.
Véanse algunos fragmentos de dicho diario:
“ Este largo crucero, que ha sido efectuado por completo con 
los mismos aparatos, los mismos motores y  las mismas tripula­
ciones, estaba dividido en cuatro partes:
Felixtown-Karachi, 4.834 millas, del 14 de octubre al 18 de 
noviembre de 1927.
Karachi-Singapoore, 4.600 millas, del 14 de diciembre de 1927 
al 18 de febrero de 1928.
Singapoore-Melbourne, 5.215 millas, del 21 de mayo al 29 
de junio de 1928.
Melbourne-Singapoore, 4.975 millas, del 30 de julio al 15 de 
septiembre de 1928.
Es, pues, una distancia de más de 24.000 millas que ha sido 
franqueada sin incidente importante por los cuatro hidroaviones 
volando siempre de conserva.
Las 10.190 millas de la segunda parte del viaje, cuya noticia 
acaba de ser publicada, han sido recorridas en ciento cuarenta y 
cuatro horas de vuelo, lo que representa una velocidad media de 
72 nudos, su p r io r  a la de la primera, que no fué mayor de 66,5 
nudos.
El resultado del material durante este viaje ha sido más sa­
tisfactorio aún que en la primera parte. Ninguno de los ocho 
motores ha tenido el menor desfallecimiento, y  el único amaraje 
accidental que se ha registrado fué debido a una causa indepen­
diente de su funcionamiento (comienzo de incendio en el casco 
provocado por un cortocircuito). A  la llegada a Singapoore, cada 
uno de estos motores totalizaba más de trescientas horas de fun­
cionamiento.
Los cascos metálicos han dado plena satisfacción. El estan­
camiento se mantuvo excelente, y los fenómenos de corrosión de 
los remaches, así como los depósitos de conchas en el fondo, han 
sido mucho menos importantes y  menos frecuentes que en la pri­
mera parte del viaje. Esta m ejora se debe verosímilmente en 
una buena parte al barniz especial con que los cascos habían 
sido embadurnados en Singapoore, y  cuyo resultado ha sido ex­
celente.
El estado general de las alas y  de los estabilizadores ha sido 
muy bueno. La verificación efectuada en Melbourne no reveló 
sino ligeros desarreglos. La tela de los planos ha resistido bien 
el calor y las intemperies. Desde su salida de Inglaterra, en octu­
bre de 1927, los aparatos fueron puestos al abrigo por primera 
vez, nueve meses más tarde en Melbourne.
En el curso de este periplo de 10.000 millas, el Far East 
Flight no encontró nunca mal tiempo y no sufrió dificultades 
notables para navegar en buen orden y con precisión. Parece 
también que los despegues fueron siempre con mar tranquila o 
ligeramente agitada. Cada vez que las dimensiones del plano de 
agua lo permitían los cuatro aparatos despegaban y amaraban en 
formación. Véase, según las cifras citadas, cuáles son, por tér­
mino medio, los tiempos de despegue de un “ Southampton” , con 
viento nulo o ligera brisa ( uno a cinco m etros).
Con 1.375 litros de esencia: veinte a veinticinco segundos.
Con 1.800 litros de esencia: treinta a treinta y cinco segundos.
Con 2.275 litros de esencia: cuarenta y  cinco a cincuenta se­
gundos.
En todas las escalas había instalados puestos de amarre, y 
los aparatos no han tenido que utilizar sus áncoras sino acciden­
talmente en tres o cuatro circunstancias. La cuestión del abaste­
cimiento parece haber sido con ; frecuencia delicada, por razón 
del alejamiento del fondeadero, que los hidroaviones tuvieron 
que tomar en ciertas bahías. Para esta operación, en varias cir­
cunstancias, la embarcación de caucho que form a parte del ma­
terial de maniobra y de seguridad de cada aparato, resultó pre­
ciosa, permitiendo un transporte simultáneo de 10 bidones de 
18 litros.”
El Diario comunicado por el A ir Ministry no contiene nin­
gún dato sobre la utilización hecha de la telegrafía sin hilos ni 
sobre su funcionamiento.
Recordemos que después de algunas semanas de reposo en 
Singapoore, donde los motores fueron revisados, el F ar East 
Flight volvió a salir para un nuevo crucero de 4.500 millas 
(Hong-Kong, y vuelta), que se efectuó según el horario calculado 
y sin ningún incidente notable.
En la línea Europa-América del Sur 
se aplican sobretasas de un precio moderado
Desde 1.° de marzo la Compañía General Aeropostal aplica 
sobretasas de una tasa especialmente moderada a las siguientes 
categorías de envíos postales encaminados por vía aérea hacia 
la América del Sur: muestras, papeles de negocios, impresos.
El detalle se encontrará en la relación que se ve más abajo, 
y en el que van incluidas las sobretasas correspondientes a las 
tarjetas postales y cartas que no sufren cambio alguno:
Categoría de envíos.— Tarjetas postales: Francia-Brasil, 7,50 
francos por 5 gramos o fracción de 5 gram os; Francia-Argenti- 
na-Uruguay-Paraguay-Chile, 9 francos por 5 gramos o fracción 
de 5 gramos.
Cartas y paquetes cerrados: Peso máximo, 2 kilogramos; 
Francia-Brasil, 7,50 francos por 5 gramos o fracción de 5 gra­
mos; Francia-Argentina-Uruguay-Paraguay-Chile, 9 francos por
S gramos o fracción de 5 gramos.
Muestras: Peso máximo, 0,5 kilogramos; Francia-Brasil, 15 
francos por 50 gramos o fracción de 50 gram os; Francia-Ar- 
getina-Uruguay-Paraguay-Chile, 18 francos por 50 gramos o 
fracción de 50 gramos.
Papeles de negocios e impresos: Peso máximo, 2 kilogramos; 
Francia-Brasil, 15 francos por 50 gramos o fracción de 50 gra­
mos; Francia-Argentina-Uruguay-Paraguay-Chile, 18 francos por 
50 gramos o fracción de 50 gramos, odas estas sobretasas son 
aparte de las tasas ordinarias de franqueo.
Estas nuevas disposiciones permitirán, a quienes utilicen la 
línea Toulouse-Río de Janeiro-Montevideo-Buenos Aires, hacer 
llegar a sus corresponsales sudamericanos en las mismas condi­
ciones de rapidez que los pliegos cerrados, pero mediante tarifas 
de franqueo cinco veces menos elevadas, minutas, facturas, pla­
nos, muestras de mercancías, etc.
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La política industriai y financiera 
de la Aviación americana
En un artículo anterior, dedicado a la Aviación comercial en 
los Estados Unidos, expusimos los métodos empleados por las 
Compañías para asegurar el tráfico con el concurso de las Cá­
maras de Comercio y los Bancos, que son sus principales clien­
tes. Completaremos ahora nuestro estudio con una información 
de la política industrial y la organización financiera de la Avia­
ción mercante americana. Veamos, por el pronto, algunas ge­
neralidades indispensables refe­
rentes a la construcción:
Las fábricas de Aviación se 
encuentran diseminadas en todo 
el territorio americano; la des­
centralización vuelve a encon­
trarse no solamente en el esta­
blecimiento de las líneas aéreas, 
sino también en la construcción:
Nueva York, es un centro aero­
náutico; Détroit, también; Los 
Angeles, Seattle, Dayton, igual­
mente; hasta Wichita, una ciu­
dad de 100.000 habitantes, que 
cuenta ocho fábricas de aviones.
La consecuencia de esta des­
centralización es que las fábri­
cas tienen una actividad local y 
proveen, por así decirlo, en el 
mismo sitio a los compradores 
y a las Compañías de trabajo 
aéreo.
Hay dos clases de fábricas 
de aviones: las que construyen 
para el comercio y aquéllas que 
construyen para el Ejército, y, 
en general, nada más que para 
el Ejército.
El éxito de los recientes raids 
americanos, el partido que ha 
sacado una propaganda bien or­
ganizada, han hecho florecer, 
aquí y allá, numerosas fabriqui- 
tas que construyen aviones bara­
tos. Todo esto es un poco artificial, y se calcula que de los 150 
constructores actuales, sólo quedarán, dentro de poco, dos o tres 
docenas; todos estos pequeños constructores locales están, sin 
embargo, apoyados en la actualidad por elementos regionales 
muy activos y  contribuyen a la propaganda general, de la que 
la Aviación no puede por menos de aprovecharse.
Veamos ahora cuáles son los métodos de compra del mate­
rial, o, de otro modo, cómo se hacen los pedidos:
Cuando los secretarios de Guerra o Marina desean nuevos 
aviones, accesorios o instrumentos, hacen publicar, en tres de 
los principales periódicos aeronáuticos, el anuncio de un con­
curso de proyectos para el material deseado. El Departamento 
interesado-proporciona, a todos aquellos que lo piden, informa­
ciones idénticas, concernientes a los requisitos del pliego de 
condiciones, enumerando las diversas cualidades y característi­
cas exigidas, y fijando, de manera clara, cómo, por una califica­
ción dada de 0 a 100, serán apreciados los proyectos presen­
tados.
“ Las proposiciones, dice el reglamento, irán en pliego cerra­
do y contendrán una declaración 
del concursante, en la que fijará 
el precio por el cual venderá su 
proyecto al Estado. Al mismo 
tiempo, los concursantes remi­
tirán una escala de los precios 
por los cuales podrán construir 
uno o varios aviones, accesorios 
o instrumentos, según las can­
tidades pedidas. Cuando los en­
cargos sean distribuidos, los pre­
cios no deberán exceder de los 
indicados, según la escala en 
cuestión.
Todos los proyectos recibidos 
en la fecha fijada para cerrar 
el concurso serán remitidos a 
una Comisión nombrada por el 
secretario de Guerra o Marina, 
que los apreciará y hará un in­
forme al secretario interesado, 
designando el o los beneficiarios 
de la prueba o concurso. El se­
cretario interesado podrá apro­
bar o desaprobar el informe de 
la Comisión, pedir una nueva 
clasificación; podrá, en una pa­
labra, tomar la decisión que juz­
gue conveniente. La decisión de­
finitiva se hará pública y las 
notas de 0 a 100, que hayan si­
do concedidas a cada uno de los 
proyectos para las diferentes ca­
racterísticas, serán publicadas 
detalladamente al mismo tiempo que los precios propuestos.
En el caso de que ninguno de los proyectos sea plenamente 
satisfactorio, el secretario no está sujeto a ninguna obligación 
de compra; si estima que dos o más concursantes han sometido 
planos de igual mérito, o que algunas particularidades contenidas 
en un proyecto podrían ser sustituidas en otro con resultados fa ­
vorables, está autorizado para dividir el contrato de una manera 
equitativa entre estos concursantes, a precios razonables.
El secretario está autorizado para formalizar una compra 
con la Casa que haya dado el proyecto clasificado el primero 
para la construcción de aviones, instrumentos o accesorios.
Si el secretario estima que esta Casa no es capaz de cons­
truir el avión, o si no puede lograr hacerla aceptar a un precio
satisfactorio para el Gobierno, está autorizado para comprar 
los proyectos a un precio que no excederá del pedido por el con­
cursante tomado en consideración en su proposición.
No importa qué Departamento del Gobierno podra entonces 
construir o hacer construir aviones o aparatos en general, con  ^
forme al proyecto, mientras que el delineante-ingeniero podra 
hacerlos patentar y gozará de derechos exclusivos contra no im­
porta quién, excepto, naturalmente, el Gobierno o los subcontra- 
tistas elegidos por el Gobierno para ejecutar todos sus encargos.
Para la construcción de las ma­
quinarias, cuya propiedad es así 
adquirida por el Gobierno, el secre­
tario convoca a concurso y acuer­
da el dárselo al concursante que ha­
ya ofrecido el precio más bajo.
Todos los concursantes pueden 
hacer una reclamación, escrita, con­
tra la forma de haberse hecho la 
compra. El secretario convoca en­
tonces una Comisión de arbitraje, 
compuesta de tres miembros: un 
miembro nombrado por él, otro por 
el reclamante y el tercero por los 
dos primeros. Los tres miembros 
deberán ser ingenieros aeronáuti­
cos de reconocida honorabilidad, y 
ninguno de ellos deberá haber for­
mado parte de la Comisión de cla­
sificación de los proyectos.
Los concursantes deberán ser 
americanos o, si se trata de So­
ciedades, las tres cuartas partes del 
, capital deberán ser americanas.”
Debemos añadir, por último, que 
todos los inventores pueden some­
ter sus proyectos, patentados o no, 
a una Comisión formada por los 
tres subsecretarios de Aeronáutica.
Esta Comisión examina los proyec­
tos y recomienda, en caso oportuno,
compra por el Gobierno de los 
derechos de licencia no exclusivos.
La suma pagada no deberá jamás 
exceder de 75.000 dólares por un solo proyecto. El inventor con­
serva siempre el derecho de vender en otras partes sus derechos 
de licencia.
Desde el punto de vista financiero, el sistema americano es
el siguiente:
Cuando varias poblaciones americanas piensan que una línea 
aérea postal tendría probabilidades de éxito uniéndolas, dirigen 
c°njuntamente una nota al Ministerio de Comercio americano, 
Que examina las posibilidades de establecimiento de la línea en 
cuestión. Si la línea se decide, el Gobierno americano hace los 
gastos de la infraestructura entre las poblaciones, comprendien­
do el balizaje nocturno.
Las poblaciones y  los organismos locales, en particular las 
Cámaras de Comercio, son invitadas a ocuparse de la instala­
ción, disposición y desarrollo de los puertos de escala.
El correo americano pone entonces en adjudicación la explo­
tación de la línea proyectada para el transporte de la correspon­
dencia. La tasa adoptada se determina, en general, para una 
libra de correo.
La concesión es dada a la Compañía privada que ofrece el 
máximo de garantía con el más bajo precio a la libra de correo.
La Compañía recibe mensual­
mente del correo sumas correspon­
dientes al número de libras trans­
portadas; la Compañía fija ella 
misma sus tarifas de mercancías y 
pasajeros y embolsa, íntegramente, 
los ingresos correspondientes, que 
juntos a los del correo le aseguran 
un funcionamiento comercial nor­
mal sin otra participación del Es­
tado.
El correo americano recibe en 
ingresos la suma de la sobretasa 
postal, y asegura el funcionamien­
to regular de los servicios adminis­
trativos postales.
Así, pues, las Compañías ameri­
canas no reciben subvenciones del 
Estado, de lo que se muestran muy 
orgullosas. Se envanecen de no ser 
agentes subvencionados de un Go­
bierno, sino de hacerse, poco a po­
co, un lugar en el cuadro de la ac­
tividad nacional como transporta­
dores de correo y de paquetes ex­
presos, por el momento, y, más tar­
de, como transportadores de pasa­
jeros.
Es preciso que se sepa, sin em­
bargo, que el Gobierno americano 
contribuye al desenvolvimiento de 
ia navegación aérea. Es verdad que 
no subvenciona en especie a ningu­
na de las Compañías explotadoras, 
pero crea las rutas aéreas, hace los 
gastos de instalación y de entretenimiento de su balizamiento 
nocturno, asegura el transporte del correo de las oficinas urba­
nas a los aeródromos, subviene a ciertos gastos de publicidad, 
etcétera.
Su ayuda es muy clara y su impulso muy vigoroso.
Hay que reconocer, no obstante, que las fórmulas adoptadas 
por los Estados Unidos,!tanto para la explotación de su red co­
mercial, que no tiene otro objetivo que el tráfico postal, como 
para subvenir a los gastos de esta explotación, son susceptibles 
de un mejor rendimiento comercial que los regímenes de la Avia­
ción comercial europea, más o menos a merced de las subvencio­
nes gubernamentales.
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Arrancador V I  E T ,  auto-virador, de gasolina, tipo 120
P. VIErT, Constructor
64* Avenue Eduouard Vaillant, B I L L A N C O U R T  (Seine)
1, bomba de aire; 2, pulverizador; 3, bomba de inyección; 4, distribuidor fijado en el motor; 5, aguja de inflación; 6, vernier de reglaje; 7, manómetro del arrancador; 
8, manómetro del extintor; 9, depósito de aire del arrancador; 10, depósito de gasolina; 11, tubos del distribuidor a los cilindros; 12, tubo del mando del extintor; 
13, tubo del depósito de aire del extintor; 14, tubo para hinchar los neumáticos; 15, tubo de aspiración de gasolina; 16, tubo de inyección de gasolina.
E.1 arrancador auto-virador asegura:
1.°, el arranque del motor; 2.°, la inyección de gasolina en las tuberías de admisión; 3.°, el llenado del depósito del extintor; 4.°, la 
inflación de los neumáticos; 5.°, la puesta en presión de los amortiguadores, neumáticos u oleoneumáticos; 6.°, la inflación del ma­
terial neumático de salvamento; 7.°, el funcionamiento de las instalaciones de aire comprimido a alta presión.
El auto-arranque hace girar al motor durante la admisión de la mezcla carburada a fin de encontrar un buen punto de encendido 
para asegurar todas las salidas sin tocar a la hélice. Este principio, al suprimir las explosiones en varios cilindros, evita al mismo 
tiempo los deterioros del motor. Los arranques están asegurados en número ilimitado, ya que el aparato utiliza únicamente los
medios de a bordo. Todas las maniobras se ejecutan desde el puesto del piloto.
E l arrancador auto-virador gasifica completamente las gasolinas de todas las densidades a todas las temperaturas, merced a su 
reglaje de carburación. Puede ser instalado a 15 ó 20 metros de los motores, y se adapta sin modificación a todos los tipos de mo­
tores sin distinción de potencia.
Este arrancador es el más ligero, el más rápido, el que menos ocupa; agrupa en un solo bloque los órganos de carburación y de 
alimentación de aire para los extintores, e t c ; la bomba de inyección de gasolina sirve de depósito para el arrancador. Este apara­
to permite el arranque de los aviones multimotores.
De la necesidad de una colaboración
francoespañola en el Sahara occidental
Los recientes sucesos desarrollados en el territorio de Rio 
de Oro, cuando el cautiverio de los aviadores franceses Reine y 
Serre, han planteado el problema de una colaboración fi  anco- 
española en el Sahara occidental para afirmar la seguridad de 
la línea aérea que se dirige a América del Sur a través de la cos­
ta occidental de Africa. En este momento, M. Carde, gobernador 
general del A frica occidental francesa, ha pedido que “ por el 
buen nombre de las autoridades europeas que tienen mandato 
sobre estos territorios, importa, en primer término, poner fin 
sin dilación a las hazañas de los bandidos que azotan el Sanaj a 
occidental. Cualesquie­
ra que sean las moda­
lidades— añade— , esta 
acción, combinada, debe 
ser rápida y  enérgica; 
es preferible, a todas 
luces, dejar intervenir 
las fuerzas de policía 
regular de una u otra 
de las naciones intere­
sadas, en la mejor de 
las circunstancias, que 
abandonar a nuestros 
dependientes el cuidado 
de hacerse justicia ellos 
mismos con contrarra- 
ziar, que violan delibe­
radamente la frontera 
que, en defecto de pre­
vio acuerdo, las conve­
niencias internaciona­
les nos impiden actual­
mente franquear” .
Esta unidad de ac­
ción que la Conferencia norteafricana de 1928, celebrada en Ra- 
bat, ha establecido en las bases entre el A frica  del norte y  el 
A frica occidental francesa, M. Carde desearía verla extendida 
a las relaciones entre las autoridades españolas y las autorida­
des francesas del oeste africano. Un precedente existe: el acuer­
do firmado el 13 de julio de 1926, después de la guerra del Rifi*, 
entre los Gobiernos francés y  español, como consecuencia de la 
Conferencia de París, que había de regular los problemas plan­
teados por la colaboración militar francoespañola en los confines 
entre el Marruecos francés y la zona española septentrional. 
Una de las más importantes de estas cuestiones tenía relación 
con el régimen de los confines: allí donde las regiones de ocupa­
ción francesa y  de ocupación española estaban separadas por 
tribus disidentes, el acuerdo preveía una inteligencia muy estre­
cha de las autoridades de las dos naciones, a fin de llegar a la 
pacificación definitiva; los derechos de observación y vigilancia 
eran consentidos de una y  otra parte en la vecindad de la fron ­
tera, sin que las operaciones de policía pudiesen poner en discu­
sión su trazado. Los acontecimientos ulteriores, que acabaron 
con la pacificación completa de la zona española septentrional y
de los confines francomarroquíes, han probado la eficacia de es­
tas medidas. De ahí el interés que ofrecería una inteligencia 
francoespañola sobre bases análogas para la pacificación y la 
seguridad de los confines de Ifni, del Sahara español y  de Río 
de Oro, por una parte, y  del Marruecos meridional y el A frica  
occidental francesa, por otra parte.
Es evidente que para España las posesiones saharianas están 
lejos de tener el valor de la zona marroquí septentrional, a la 
cual la vecindad inmediata de la metrópoli confiere un interés 
esencial; por esta misma razón la pacificación de estos terri­
torios, en gran parte 
estériles, no presenta 
para España un inte­
rés comparable al que 
t ie n e  F r a n c ia  p a ra  
afirmar la seguridad 
de las regiones someti­
das o colonizadas de su 
vasto dominio noroeste 
africano y de sus comu­
nicaciones transharia- 
nas. Basándose sobre 
argumentos de esta na­
turaleza, y  estimando 
que la acción española 
no presenta un carác­
ter de urgencia, la Re­
vista Hispano - A frica ­
na, órgano de la Liga 
Africanista Española, 
declaraba recientemen­
te: “ España debe ocu­
par Ifni y extenderse 
por el Sahara cuando 
le convenga.” La revista colonial española añadía, sin embargo: 
“ Cuando sea llegado el momento, España y Francia encontra­
ran las mayores ventajas en colaborar lealmente, como lo han 
hecho en Marruecos, de 1925 a 1927.”
Parece, sin embargo, que la oportunidad de establecer desde 
luego una colaboración, sobre cuya utilidad no puede haber des­
acuerdo, resulta de consideraciones distintas de aquellas obteni­
das del valor intrínseco de las posesiones en cuestión. Echando 
una mirada sobre un mapa no puede por menos de impresionar 
la alternación de los territorios metropolitanos y africanos de 
Francia y España, de tal suerte, que la gran vía terrestre o 
aérea que lleva de la Europa occidental, por Dakar, al A frica  
occidental y a la América del Sur es esencialmente francoespa­
ñola. Le interesa, pues, a España tanto como a Francia; le in­
teresa tanto más cuanto que uno de los principios directores, el 
primero tal vez, de la política exterior española actual, tiende 
al establecimiento de lazos cada vez más estrechos, materiales 
y espirituales, entre las Repúblicas sudamericanas y su antigua 
m etrópoli: lo que se llama, según una fórmula abreviada, el 
hispanoamericanismo. ¿Se puede admitir, en estas condiciones,
86
que las comunicaciones aéreas con la América latina por la cos­
ta noroeste africana no presenten, para España, tanto interés 
como para Francia? Por otra parte, al acordar los créditos ne­
cesarios para los gastos de la Comisión técnica encargada de 
estudiar sobre el terreno los medios de ejecutar el túnel proyec­
tado bajo el Estrecho de Gibraltar, el Gobierno español ha mos­
trado la importancia que concede al establecimiento de enlaces 
ferroviarios directos entre Europa y Africa, en los cuales un 
papel esencial corresponde a España y a sus posesiones africa­
nas, lo que atestigua de nuevo la utilidad de éstas. España, que
“ Tenemos organizados en nuestra zona, que no está más 
exenta de inseguridad, grupos de meharistas cuya rapidez de 
desplazamiento debe permitir extender el alcance efectivo de 
nuestra policía sobre territorios tan vastos y contra formaciones 
tan móviles. Pero estos nómadas, después de haber dado el gol­
pe, pueden aún escapar a nuestros meharistas huyendo a terri­
torio español. Hay que tener en cuenta las dificultades que en es­
tas regiones experimenta España para ejercer su control efec­
tivo sobre sus territorios, como nosotros sobre los nuestros; nos­
otros no podemos hacerlo, de una y otra parte, sino coordinando
Cabo Juby
actualmente organiza de la manera más juiciosa su zona marro­
quí septentrional se verá, sin duda, llevada a emplear los mismos 
métodos eficaces en Ifni, en el Sahara, en Río de Oro. De igual 
modo, la necesidad de una colaboración a fin de consolidar allí 
la seguridad, de renovar allí la feliz experiencia que ha dado 
como resultado la pacificación del Riff, es ahora admitida en 
los centros oficiales españoles.
Interpelado con este motivo, el 17 de enero, en la Cámara de 
Diputados, M. Aristides Briand, ministro de Asuntos Extranjeros, 
después de haber mostrado las dificultades del problema, que 
“necesita una negociación bastante compleja entre los dos Go­
biernos llamados a concertarse” , ha anunciado que “ esta nego­
ciación está precisamente en curso” , y añadió: “ Si ella no ha 
podido llegar a término, no por eso ha dejado de testimoniar me­
nos el sincero deseo del Gobierno español de llegar al estableci­
miento de un régimen que permita asegurar, en las regiones en 
cuestión, el máximo de seguridad. La negociación debe ser con­
ducida normalmente a su conclusión, y no hay razón alguna 
para , dudar que esta conclusión no sea feliz.” Las indicaciones 
hechas por el ministro acerca de las medidas a tomar en consi­
deración merecen ser citadas textualmente:
Fot. “  U  Aeronautique”
las medidas de seguridad. Yo creo poder afirmar que este cuida­
do del Gobierno francés coincide bien con el del Gobierno es­
pañol.
Se puede ya considerar, como un primer efecto de la nego­
ciación entablada, que el Gobierno español nos ha hecho cono­
cer su propósito de reforzar las fuerzas de policía en los territo­
rios saharianos con la creación de unidades meharistas análo­
gas a aquéllas de que disponemos en Mauritania, y permitiendo 
establecer un enlace entre las operaciones de las dos autoridades. 
Esto sería ya un serio elemento de seguridad; esto sería, ade­
más, una prenda de progreso real en esta vía de la cooperación 
efectiva, cuyo lógico desenvolvimiento justificaría una más es­
trecha solidaridad, por el ejercicio de un derecho de suite esta­
blecido, bajo el régimen de la reciprocidad absoluta, en el inte­
rés común de los dos Gobiernos que tienen la responsabilidad 
moral y la carga administrativa el hacer reinar el orden en es­
tas regiones.” '
Es de desear que una inteligencia sólida y duradera se esta­
blezca entre España y Francia para sanear y dar seguridad 
y progreso al Sahara occidental.
Los trajes L E M E R C I E R  equipan el 
9 0  por lOO de la Aviación francesa
Estudio meteorológico de las rutas aéreas del Atlántico
II
L o s  c o n o c i m i e n t o s  a d q u i r i d o s  
p u e s t o s  a l  s e r v i c i o  d e  l a  A e r o n á u t i c a
Los elementos atmosféricos pueden ser considerados, en Avia­
ción, desde puntos de vista diferentes: simple placer o facilidad 
de viaje, disminución de la duración del recorrido, seguridad 
durante el vuelo o el aterrizaje; cada uno de estos aspectos tie­
ne su importancia propia.
Ciertamente, el objetivo de la Aviación es liberarse cada vez 
más de las circunstancias del tiempo; pero este objetivo, incom­
pletamente alcanzado en los otros modos de navegación después 
de un siglo de progresos, está aún lejos de nuestro alcance en 
el dominio del aire.
Se compara, a pesar suyo, el avión desplazándose en una co­
rriente aérea de sentido contrario a su marcha, al barco de va­
por que remonta una corriente marina. Pero, si en la hora ac­
tual, los barcos no se preocupan sino muy poco de las corrientes 
oceánicas, es porque su velocidad ha aumentado en grandes 
proporciones y que el retraso debido a las corrientes se ha hecho 
despreciable. Tomemos un ejemplo: no se encuentra apenas 
sobre los océanos corriente de gran extensión cuya velocidad 
sea superior a tres nudos, es decir: a seis kilómetros por hora, 
en cifras redondas, y la velocidad de los paquebotes alcanza 
hasta 30 nudos, o sea: 56 kilómetros por hora. Para que un 
avión se encontrase en la misma independencia relativa que el 
barco, vis a vis de un viento de frente de 10 metros por se­
gundo, viento absolutamente normal, se precisaría que hiciera 
una velocidad de 360 kilómetros por hora. Esta sola compara­
ción indica que la Aviación no debe aún desinteresarse de este 
elemento, sino que debe buscar conocerle mejor a fin de apro­
vechar su ayuda, y muestra también cuál es la vida del progreso 
en Aeronáutica.
Los otros elementos atmosféricos examinados uno a uno 
conducirían sin pena a conclusiones prácticas de una importan­
cia análoga, y  hay que persuadirse de que el papel de la Me­
teorología en Aviación no es un papel secundario, sino, al con­
trario, un papel esencial, teniendo por fin facilitar por todos 
los medios su explotación y aumentar el rendimiento económico 
de la navegación aérea.
Un meteorólogo exponía, recientemente, en una revista cien­
tífica cómo los pilotos de una línea postal americana, en realidad 
bastante corta puesto que enlaza Nueva York a Wàshington, 
aprecian las condiciones atmosféricas durante el vuelo. Esta 
estimación está presentada bajo la form a de una lista indicando 
las dificultades crecientes traídas por el tiempo. Véase la traduc­
ción, un poco alargada:
Tiempo ideal, cielo claro, ningún remolino;
Tiempo pasadero, cielo claro, remolinos;
A lgunas nubes;
Nubes frecuentes;
Viento fuerte, rá fa g a s  y  remolinos;
Nubes espesas;
Nubes espesas y viento fu erte ;
Tempestad de lluvia;
Tempestad y niebla.
Es probable que los aviadores de todas las líneas comercia­
les hicieran una clasificación análoga, completada tal vez según 
las regiones por otros fenómenos, caídas de nieve, tempestades 
de arena, escarcha, borrascas, tornadas, etc.
Puesto que los elementos atmosféricos preocupan al avia­
dor cuando se trata de un corto trayecto efectuado por encima 
de tierras entre dos puntos que él ha recorrido muchas veces 
con sus vuelos, ¡ cuánto no interesarán esos mismos factores 
cuando se trate de una travesía aérea de larga distancia, como 
la travesía del Atlántico!
Y no es en algunos días como un piloto podrá reconocer la 
extensión que ha de recorrer. Aunque incompleta, la documen­
tación que poseemos sobre el Atlántico es vasta, y  debe ser es­
tudiada tanto más minuciosamente cuanto que no se adapta aún 
inmediatamente a las necesidades de la Aviación. Sólo median­
te un trabajo largo y metódico es como un piloto puede com­
prometerse, con conocimiento de causa, en esta empresa.
Ciertamente, el meteorólogo es en esto quien debe iluminar­
le y someterle sus ideas; pero lo mismo que el comandante de 
un buque ante los problemas del tiempo debe estar en condicio­
nes de tomar una decisión, y se convierte en su propio meteoró­
logo, lo mismo el aviador debe conocer suficientemente la cues­
tión para aportar a ella su contribución personal y no dejarse 
imponer una solución.
Acabamos de recordar que el conocimiento del dominio aéreo 
atlántico es aún incompleto. Contemplado hasta aquí, casi úni­
camente en sus elementos superficiales, es decir: al ras del 
agua en relación con la navegación marítima, sólo en estos 
veinte o veinticinco años últimos es cuando se ha comenzado a 
emprender estos estudios en su extensión vertical, y, vista la 
inmensidad del aire a explorar, puede decirse que aún no está 
terminado ni siquiera el bosquejo.
¿Cómo, pues, inform ar actualmente a la Aviación y hacerla 
aprovecharse de los resultados meteorológicos adquiridos?
Hay que examinar primero los elementos tales como los cono­
cemos al nivel del mar, temperatura, humedad, precipitación, 
nebulosidad, etc., y considerarlos en sus valores medios para 
el mes, para la estación o para el año. De este primer examen hay 
que deducir, según las leyes generales de la Meteorología, cómo 
se comportan esos elementos en las diversas altitudes: 1.000,
4.000 metros y  más.
Esta fisonomía general del dominio aéreo ya conocida y per­
mitiendo elegir la ruta más conveniente y la época del año más 
propicia, queda el abordar el estudio de los casos concretos, 
buscar cómo se producen los elementos atmosféricos, según el 
mapa del tiempo, en tal día determinado y qué ayuda o qué 
obstáculos llevan a la travesía. Se necesita examinar, en fin, 
cómo se modifica la situación del tiempo a partir de la situación 
actual en las veinticuatro o cuarenta y ocho horas que son ne­
cesarias para la travesía. Esta última parte es un problema de 
previsión del tiempo muy difícil, a causa del intervalo de tiempo 
relativamente considerable para el cual debe ser hecha la pre­
visión, y de la inestabilidad del tiempo en una gran parte del 
Atlántico, sobre todo hacia el Norte. El aviador no se ocupará
88
ciertamente de ello, pero debe al menos saber cuáles son los 
medios empleados por los Institutos meteorológicos para asegu­
rar la protección aérea del Océano y cuáles son los progresos a 
realizar en este camino.
Recordaremos, pues, cuáles son los rasgos, las líneas prin­
cipales de la meteorología oceánica de superficie a lo largo de 
las rutas que pueden ser practicadas por la Aviación. Deduci­
remos su fisonomía en altitud. Examinaremos, en seguida, cómo 
se debe presentar la situación real del tiempo para dar al avia­
dor el máximo de probabilidades de triunfar. En fin: diremos al­
gunas palabras sobre la organización meteorológica del Atlán­
tico y de las mejoras que se deben introducir para que el Ser­
vicio de advertencias del tiempo tenga en sus manos todos los 
elementos útiles para la solución del difícil problema de la pro­
tección aérea del Océano.
III
L a s  c u a t r o  r u t a s  a é r e a s  d e l  A t l á n t i c o
Cuando se examina un Globo terráqueo y se busca enlazar 
la extremidad Oeste de Europa a la América del Norte y a la 
América del Sur, por los trayectos más cortos recorridos sobre 
el Océano, nos encontramos en presencia de cuatro rutas:
Primera. De Europa a América del Norte, por Escocia, Is- 
landia, Groenlandia, para terminar en El Labrador, sobre la 
costa nordeste del Canadá.
Segunda. De Europa a América del Norte, por Irlanda y 
Terranova (Valentía a San Juan de Terranova).
Tercera. De Europa a América del Norte, por Lisboa, las 
Azores y Terranova.
Cuarta. De Europa a América del Sur, por las costas de
España, de Marruecos, Cabo Verde y Cabo de San Roque, en
la extremidad nordeste del Brasil.
No citamos la primera ruta mas que para recuerdo. Está 
constituida, en efecto, por trozos de ruta marítimos bastante re­
ducidos, y ha sido ya practicada (Smith y Nelson la adoptaron, 
en 1924, en su viaje alrededor del Mundo para volver a Amé­
rica) ; pero se encuentra en una latitud relativamente elevada 
(60 a 65 grados),,y  no es practicable mas que una parte del año. 
En ella coinciden1 dificultades tanto meteorológicas como pura­
mente aeronáuticas. La región Islandia-Groenlandia-Labrador es 
una región de frío intenso, las tempestades son frecuentes en
los parajes de Islandia, los terrenos de aterrizaje serían de di­
fícil organización, abastecimiento y aun hallazgo. En fin: la si­
tuación de esta ruta, fuera de las grandes vías de navegación, 
haría todo socorro improbable e ineficaz en caso de accidente.
Por otra parte, las dos rutas de Terranova a Irlanda y de 
Terranova a España o a Portugal, por las Azores, siendo, como 
veremos en seguida, desventajosas en el sentido de Europa al 
Continente americano, por los vientos de Oeste dominantes y, en 
los dos sentidos, por las bajas temperaturas de invierno, la nie­
bla frecuente y las numerosas tempestades, ciertos meteorólogos 
preconizan una trayectoria, enlazando la costa americana a Es­
paña o a Portugal, por las Bermudas o las Azores. En esta ruta, 
la temperatura es más elevada, los golpes de viento están limi­
tados a una región bastante restringida, y se hacen raros du­
rante una gran parte del año; en fin: el viento, en las bajas al­
titudes, aunque teniendo una media, una componente de Oeste
hacia eLEste, es menos desfavorable para un enlace aéreo en el 
sentido Europa-América, o hasta presta su concurso, en cierta 
época del año, al piloto que se dirige hacia América.
En lugar de limitarse a rutas directas, se podrían aún estu­
diar rutas indirectas, un poco análogas a las rutas que el nave­
gante Maury ha establecido para la Marina a vela, yendo a bus­
car las corrientes aéreas allá donde soplan con una constancia 
y una intensidad suficientes. Pero las informaciones que posee­
mos en altitud sobre el Océano son aún demasiado poco nume­
rosas para que se puedan realizar actualmente semejantes con­
cepciones con alguna probabilidad de éxito.
Nos limitaremos, pues, a estudiar los cuatro trayectos si­
guientes :
Primero. De Irlanda a Terranova (Valentía a San Juan de 
Terranova).
Segundo. De Lisboa a Terranova, por las Azores (de Lisboa 
a Punta Delgada, en la isla San Miguel; de San Miguel a la 
punta Sur de la isla Corvo; de la isla Corvo a San Juan de Te­
rranova) .
Tercero. De Lisboa al Cabo Hatteras, por las Azores y las 
Bermudas (Lisboa a Punta Delgada, Punta Delgada a Hamilton 
de las Bermudas, Hamilton a Hatteras).
Cuarto. Del Cabo Verde al Cabo San Roque.
Hemos calculado para cada una de estas rutas, o para estos 
trozos de ruta, las distancias, siguiendo el arco de gran círculo 
que es, en la esfera, ,el camino más corto entre dos puntos.
Hemos reunido estos elementos en el cuadro siguiente:
C u a d r o  I .— L o n g it u d e s  d e  l o s  d i f e r e n t e s  t r a y e c t o s  o c e á n ic o s
Kms.
Primer trayecto: Valentía a San Juan.................................  3.035
Í Lisboa a San Miguel... 1.447 Kms.San Miguel a Corvo... 518 —
Corvo a San Juan  1.935 —
. Total.................................  3.900
Í Lisboa a San Miguel... 1.447 Kms.San Miguel a Bermudas. 3.585 —  
Bermudas a C. Hatteras 1.039 —
Total.................................  6.071
Cuarto trayecto: Cabo Verde a Cabo San R oqu e.............  2.977
Sobre estas cuatro rutas, :¡ de las que acabamos de dar los 
elementos de navegación, es sobre donde hemos de precisar los 
valores de elementos meteorológicos de superficie y deducir los 
elementos de altitud. Estudiaremos sucesivamente los elementos 
siguientes:
1.° La temperatura.
2.° La humedad.
3.° La niebla.
4.° El viento en el suelo.
5.° Nebulosidad y  nubes.
6.° La lluvia.
7.° Tempestades y golpes de viento. 10. La presión barométrica.
8.° Los ciclones tropicales. - El primero de estos elementos, la temperatura, será el ob-
9.° Las borrascas. jeto del siguiente capítulo.
Cóm o organiza Italia la defensa aérea de su territorio
(D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r  e n  R o m a )
Nada de cuanto afecta a la grandeza y seguridad a Italia 
escapa al jefe del Gobierno: cuestiones coloniales, militares, ma­
rítimas, administración interior, problemas jurídicos, arqueolo­
gía, bellas artes, deportes, vías férreas, agricultura, industria, 
comercio, negociaciones con el Papado; todo le es familiar y en 
todo busca con afán el éxito. Sabido es que el Duce es el gran 
maestre de la Aeronáutica y del E jército italianos. Con este do­
ble título, ha organizado, hace algunos meses, en toda la pen­
ínsula, una inmensa red protectora de defensa del territorio con­
tra las incursiones aéreas, de lo que nos parece interesante de­
cir aquí algunas palabras.
Mussolini estaba impresionado por el hecho de que en todos 
los grandes países de Europa la defensa contra aviones está 
confiada al Ejército, y al Ejército solamente. Sin duda alguna, 
en caso de guerra, el E jército activo duplica, quintuplica, decu­
plica inmediatamente sus efectivos gracias a la aportación de 
las reservas. No es menos verdad que un número, a veces bas­
tante elevado de ciudadanos, escapa hasta entonces a las obliga­
ciones militares, ya por el hecho de la edad, ya por enfermeda­
des o heridas, ya también por debilidad física general. Pero en­
tre estos ciudadanos inaptos para sufrir las fatigas y los peli­
gros de la campaña, muchos serían capaces de asegurar un ser- 
vlcio en el lugar mismo de su residencia. ¿Por qué no reunirlos 
en batallones encargados de asegurar en el sitio la defensa aé­
rea del territorio, lo mismo que se forman y conjuntan compa­
ñías de bomberos, encargados de luchar contra el fuego en el 
perímetro mismo de sus Ayuntamientos respectivos?
Mussolini ha concebido, pues, la constitución y los cuadros 
de una milicia antiaérea. Esta fuerza no comprende, en princi­
pio, sino hombres de más de cuarenta años y habiendo servido en 
el E jército. La milicia está repartida en compañías, ejercitán­
dose regularmente en el tiro de cañón y ametralladoras contra 
aviones. Los oficiales de este Cuerpo nuevo— que es, como se ve, 
una especie de E jército auxiliar— son elegidos preferentemente 
entre antiguos oficiales de Artillería de los regimientos del E jér­
cito.
Se ve también ingenieros de ciertas fábricas mandar, como 
oficiales de la nueva milicia, a aquellos que en la vida corriente 
son sus propios obreros. Cada compañía tiene una zona de ac 
ción limitada, y el entrenamiento regular que les es impuesto 
tiende, sobre todo, a ponerla en estado de defender victoriosa­
mente tales o cuales puntos determinados (estación de ferroca­
rril, puente o viaducto, fábrica, puesto marítimo o aéreo, mo­
numentos artísticos, etc.).
La milicia antiaérea, cuyos efectivos están en progreso cons­
tante y cuyo entrenamiento es llevado con gran viveza, alcan­
zará hasta 100.000 hombres.
No cabe duda que puede llegar a rendir preciosos servicios.
El conde de La Vaulx, primer pasajero 
de la línea Francia-América del Sur
El conde de La Vaulx, presidente de la Federación Aero­
náutica Internacional, después de haber visitado, hace un año,
lo s  d i v e r s o s  A e r o  
Clubs de Europa, en 
un viaje circular aé­
reo, en el curso del 
cual tomó pasaje a 
bordo de 25 aviones 
e hidroaviones de 18 
nac i ona l i da de s  dife­
rentes, ha querido, 
este año, hacer una 
visita, también por la 
vía de los aires, a los 
Aero Clubs de Amé­
rica del Sur.
Salido de Toulou- 
se el 18 de enero, a 
bordo del avión de la 
Aeropostal que lleva 
cada semana el co­
rreo de América, el 
conde de La Vaulx 
embarcó, el 20 de ene­
ro, en Dakar, en el aviso rápido que esperaba el correo; desem­
barcó, el 24 de enero, sobre la costa brasileña, en Natal, donde 
tomó pasaje a bordo del avión francés que, escoltado por una 
escuadrilla militar brasileña, enviada a su encuentro, aterrizó 
en Río de Janeiro el 26 de enero, a las quince horas.
En el campo de Aviación Dos Affonsos se había congregado,
para recibir a la más alta personalidad de la Aeronáutica mun­
dial, una muchedumbre alrededor del conde Dejean, embajador
de Francia, de los representantes de la Aeropostal, del Aero 
Club brasileño y de la Aeronáutica militar brasileña. La llegada 
del conde de La Vaulx fué saludada con grandes ovaciones, 
mientras que una música militar tocaba la Marsellesa y el him­
no brasileño. El conde de La Vaulx, que es el primer pasajero 
habiendo efectuado el recorrido de Europa al Brasil en avión, 
fué objeto, durante su permanencia en Río de Janeiro, de recep­
ciones realmente halagadoras.
El Aero Club brasileño quiso recibirle como su huésped, y 
el ministro de Marina agregó a su persona al comandante Nel- 
son Guilhobel durante su estancia en el Brasil.
El ilustre aviador Santos Dumont, llegado especialmente de 
San Pablo, quiso asistir a las diversas manifestaciones hechas 
en honor de .su antiguo amigo el conde de La Vaulx. En los 
banquetes ofrecidos por el Aero Club, la Embajada de Francia 
y la Aeropostal, a los cuales asistieron los representantes del 
Gobierno, de los Aero Clubs, de la Aeronáutica y de la Prensa 
brasileña, se cambiaron entusiastas brindis.
El conde de La Vaulx, recibido en audiencia por el señor 
Víctor Konder, ministro de Trabajos Públicos, le entregó una 
carta autógrafa de M. Laurent Eynac, ministro del Aire francés.
Habiendo prolongado su estancia hasta la salida del correo 
siguiente, el conde de La Vaulx, que se mostraba entusiasmado 
de su viaje de inauguración de la línea Francia-América, vol­
vió a tomar pasaje a bordo de un avión de la Aeropostal el día 
2 de febrero, y llegó, ese mismo día, a Montevideo, donde le 
aguardaba un nuevo grandioso recibimiento. Otras magníficas 
recepciones fueron tributadas al presidente de la Federación 
Aeronáutica Internacional en Buenos Aires, donde fué recibido 
por el presidente de la República Argentina, y en Asunción (Pa­
raguay), a donde se dirigió por la vía aérea a bordo del avión 
postal, inaugurando la línea regular Buenos Aires-Asunción.
Vista de Bahía Vista de Porto Alegre
MARGOT SORIANO Y JOSE M. ANSALDO
Una boda de aviadores
En un aeródromo de Carabanchel se ha efectuado, el día 17 como testigos el je fe  del Gobierno, el general Sanjurjo, el capi­
tel pasado febrero, la boda de la gentil y bellísima Margot So- tán Ruiz de Alda y el excelentísimo señor duque de Extremera.
riano y del intrépi­
do e inteligente ofi­
cial de Aviación Jo­
sé María Ansaldo.
Es ella hija de 
nuestro gran amigo 
el general I). Jorge 
Soriano, la más al­
ta autoridad de la 
Aeronáutica españo­
la, y es él, hijo de 
la vizcondesa de San 
Enrique, uno de los 
más. expertos pilo­
tos con que cuenta 
n u e s t r a  Aviación 
militar y civil.
Y como una y 
otro son dos enamo­
rados de las cosas 
del aire, entusiasmo 
qne ha llevado a la 
hermosísima señori­
ta a hacerse avia­
dora, y ambos son 
de familias de aero­
nautas, la boda tenía que celebrarse lógicamente en un ambien­
te adecuado. Por eso, en un hangar se alzó un bien dispuesto 
altar, y ante él, el obispo de Sión unió a la feliz pareja, apadri­
nada por el padre de la novia y la madre del novio, y firmando
Gran número de 
aviadores, militares 
y aristócratas, pre­
senció la ceremonia, 
y fué obsequiado con 
un delicioso lunch.
Terminado éste, 
y cambiados de in­
dumentaria los re­
cién casados, que a 
los trajes de boda 
y al uniforme de 
g a l a  s u s t i t u y e r o n  
con los monos de 
piel y las gorras 
pasamontañas, Mar­
got Soriano y José 
María Ansaldo su­
bieron a una avio­
neta de su propie­
dad y emprendieron 
el viaje de novios, 
elevándose al cielo 
y  cruzando brava 
y felizmente los ai­
res.
Cuantos presenciaron la partida despidieron a la gentil pa­
reja, deseando que su luna de miel sea eterna y que en su vuelo 
por la vida no sufran jamás ninguna panne ni el menor ralen­
tissement.
El obispo de Sión bendice el enlace matrimonial Fot. Vidal,
De la „Gaceta“
La Gaceta de Madrid, del 19 de febrero, publica estas dos Reales órdenes:
NÚM. 22
Excmo. S r .: S. M. el Rey (q. D. g.) ha tenido a bien conferir una comi­
sión del servicio, de quince días de duración, para Marina di Pisa (Italia), 
al comandante de Infantería, je fe  de Escuadra del Servicio de Aviación, don 
Ramón Franco Baamonde y sargento mecánico Modesto M adanaga Almen­
dro, con objeto de que puedan trasladarse al mencionado punto para asistir 
a las pruebas de recepción y ensayo de un hidroavión “ Dornier-Júpitei , a( 
QUirido por el Servicio antes citado, hacerse cargo del aparato y traerlo a 
España en vuelo, devengando el je fe  y mecánico expresados las dietas y viá­
ticos reglamentarios con cargo al capítulo 7.°, art. 2.° de la Sección te ice ia  
del vigente presupuesto, haciendo los viajes por territorio nacional por cuen­
ta del Estado, siendo los demás gastos que se originen con cargo a Aviación.
De Real orden lo digo a V. E. para su conocimiento y  demás efectos. Dios 
guarde a V . E. muchos años. Madrid, 14 de febrero de 1929.— Ardxmaz.
Señores capitán general de la primera región, director general de P r e p a i  ación 
de Campaña e interventor general del Ejército.
* * *
NÚM. 23
Excm o. S r .: S. M. el Rey (q. D. g .) ha tenido a bien conferir una comi­
sión del servicio, de un mes de duración, al teniente do Ingenieros, oficial 
aviador con destino en el Servicio de Aviación, D. José Pazó Montes, con ob­
jeto de que quede agregado durante dicho tiempo en la Escuela de Mecánicos 
de Halton (Inglaterra), a fin de observar los métodos y sistemas de trabajo 
y enseñanza de la expresada Escuela, con derecho a las dietas y viáticos regla­
mentarios con cargo al capítulo 7.°, art. 2.° de la Sección tercera del vigen­
te presupuesto, y a los viajes de ida y regreso por territorio nacional por 
cuenta del Estado.
De Real orden lo digo a V. E. para su conocimiento y demás efectos. Dios 
guarde a V. :E. muchos años.
Madrid, 14 de febrero de 1929.— Ardanaz.
Señores capitán general de la primera región, director general de Preparación 
de Campaña e interventor general del Ejército.
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O f i c i n a s  e n  P A R Í S
_ . - . - Talleres y  Aeródromo: 1 4 1 r u e  de M a r i g n a n
Tel.: ELYSEES, 50-19 y 32-62  M E A U L T E  ( S o m m e )
BLÉRIOT- AERONAUTIQUE
(Sociedad Anónima)
3, Quai du Maréchal Gallièni, à Suresnes (Seine)
Teléfonos: Wagram 8905, 8906, 9350 — R. C. SEINE 192.223
Aviones BLÉRIOT 
Hidroaviones BLANCHARD 
A viones  S P A  D
ESCUELA DE PILOTOS EN BUC (Cerca Versailles)
T e l é f o n o  1 0 5 4
VERSAILLES
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La Gaceta de Madrid, del 26 de febrero, publica las siguientes Reales ó r ­
denes :
NÚM. 91
Excmo. S r .: A  reserva de hacer oportunamente el señalamiento del dele­
gado del Gobierno en la Compañía adjudicataria de explotación del plan de 
líneas aéreas subvencionadas, y siendo precisa actualmente, para intervenir 
en la propuesta de contrato y su firma posterior, una representación autori­
zada del Gobierno,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha servido nombrar a tal fin al vicepresidente
del Consejo 'Superior de Aeronáutica y director general de Navegación y
Transportes Aéreos, general de división, Excmo. Sr. D. Jorge Soriano y  Es­
cudero.
De Real orden lo digo a V. E. a los efectos oportunos. Dios guarde
a V. E. muchos años. Madrid, 23 de febrero de 1929.— Primo de Rivera.
Señor vicepresidente del Consejo Superior de Aeronáutica y director general 
de Navegación y Transportes Aéreos.
# >:< *
t
N úm . 93
Excmo. S r.: El cumplimiento del Real decreto de adjudicación de líneas 
aéreas de 31 de diciembre próxim o pasado, y  la extensión que van adquiriendo 
los servicios comerciales de Aeronáutica, impone el establecimiento en la o i- 
ganización de sus servicios centrales de una Sección exclusivamente dedicada 
a la Contabilidad, y a lo que es natural, queda afecta la habilitación del Con­
sejo Superior de Aeronáutica y Dirección General de Navegación y Tians- 
Portes Aéreos. Esto exige la modificación de la Real orden de 2 de junio de
1928, en el sentido de crear esta Sección, asignarle personal y señalar las
gratificaciones correspondientes a éste y crédito con que se ha de satisfacer. 
Y  para que quede debidamente cumplido,
S. M. el Rey (q. D. g .) se ha dignado disponer:
L° Que la organización de los servicios de la D irección General de Na­
vegación y Transportes Aéreos se modifique en el sentido de crear la 5.a Sec­
ción, encargada de la Contabilidad y Habilitación del Consejo Superior de 
Aeronáutica y de la D irección General de Navegación y Transportes Aéreos.
2.° El je fe  de la 5.a Sección tendrá asignada la gratificación anual de 
3.500 pesetas, que percibirá con cargo al capítulo 18, art. 2.°, prim er concepto 
del presupuesto vigente de gastos para 1929-30 (Sección 1.a) .
3.° La gratificación de 5.000 pesetas que la Real orden de 2 de junio de
1928 asigna en su punto cuarto al je fe  de Sección correspondiente, pasa a 
cargar el concepto tercero del mismo capítulo y artículo ; y
4.° Al archivero-bibliotecario del Consejo Superior de Aeronáutica y Di­
rección General de Navegación y Transportes Aéreos se le asigna la grati­
ficación de 3.500 pesetas, con cargo al concepto prim ero del art. 18, ar­
tículo l.o de ia Sección 1.a de los Presupuestos vigentes.
Lo que de Real orden digo a V . E. para su conocimiento y efectos. Dios 
guarde a V . E. muchos años. Madrid, 23 de febrero de 1929.— Primo de Rivera.
Señores ministros de Hacienda, Ejército y vicepresidente del Consejo Superior 
de Aeronáutica.
* * *
N úm . 94
Excmo. S r .: Establecida en la Dirección General de N avegación y Trans­
portes Aéreos, por Real orden de fecha de hoy, la quinta Sección encargada
de !a Contabilidad del Consejo Superior de Aeronáutica y de la citada Direc­
ción General,
5. M. el Rey (q. D. g .) , de acuerdo con lo inform ado por el Ministerio del 
Ejército, se ha dignado nombrar para dicho cargo al comandante de Inten­
dencia D. José Labrador Santos, que se encuentra actualmente en servicio 
de la Aeronáutica Militar, desempeñando esta nueva ocupación en horas ex- 
*1 aordinarias y sin perjuicio de aquel destino.
De Real orden lo digo a V . E. a los efectos oportunos. Dios guarde 
a v - E. muchos años. Madrid, 23 de febrero de 1929.— Primo de Rivera.
Señores ministro del Ejército y vicepresidente del Consejo Superior de Aero­
náutica.
* *
N úm . 95
Excmo. S r .: Aceptada la invitación hecha por la Embajada de Francia
en esta Corte, en nombre del Gobierno francés, para que España se haga re­
presentar en el I Congreso Internacional de Aviación Sanitaria, que se ha 
de reunir en París del 15 de abril al 20 de mayo próxim os, y tramitado el 
expediente con arreglo a la Real orden núm. 1 de esta Presidencia (Gaceta  
del I.» de enero de 1929), de conformidad con lo acordado en Consejo de Mi­
nistros,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha dignado disponer sean designados como repre­
sentantes de España para asistir al citado Congreso el comandante médico de
Sanidad Militar, piloto aviador, D. Antonio Pérez Núñez, con destino al 
Servicio de Aeronáutica Militar, y el oficial segundo de Adm inistración, licen­
ciado en Medicina, D. Alvaro Elices G asset,'con  destino en la Dirección Ge­
neral de Navegación y Transportes A éreos; otorgándoles la comisión con la 
duración probable de doce días, y concediendo un crédito de tres mil trescien­
tas ochenta y seis pesetas con treinta y dos céntimos (3.386,32 pesetas), que 
ha sido el presupuesto aprobado para pago de dietas, viáticos y otros gastos 
en España y en el extranjero, con arreglo a lo que dispone el Real decreto 
de 18 de junio de 1924 y Real orden de 11 de julio del mismo año, con cargo 
al concepto que para estas atenciones figura en el capítulo 4.°, artículo único 
de la sección primera del presupuesto vigente.
De Real orden lo digo a V . E. a los efectos oportunos. Dios guarde 
a V . E. muchos años. Madrid, 23 de febrero de 1929.— Primo de Rivera.
Señores ministros del Ejército y Trabajo, vicepresidente del Consejo Superior 
de Aeronáutica y secretario general de Asuntos Exteriores.
* * *
N úm . 96
Excmo. S r .: Con motivo de la nueva organización dada al servicio de la 
Dirección General de Navegación y Transportes Aéreos, de la que ha venido 
a depender la consignación que antes figuraba en el presupuesto de la Direc­
ción General de Comunicaciones para las subvenciones a las líneas aéreas, y 
considerando que no es conveniente interrum pir ahora el servicio con Portu­
gal y Sevilla, y que la entidad adjudicataria para la explotación de las lí­
neas aéreas subvencionadas por el Estado no puede de momento hacerse cargo 
de dicho servicio, conform e con 1er propuesto por el Consejo Superior de A e­
ronáutica, en su parte permanente, y con el acuerdo del Consejo de Ministros,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha dignado disponer que el contrato para el trans­
porte aéreo de la correspondencia, celebrado entre la D irección General de 
Comunicaciones y U nión Aérea Española, cuyo contrato finalizó en 31 de 
diciembre último, se prorrogue, a los efectos del abono de los servicios pres­
tados y de los que en lo sucesivo se realicen, a partir de 1.° de enero de 1929, 
hasta que se haga cargo de esta nueva explotación la entidad adjudicataria de 
los servicios subvencionados, autorizando al vicepresidente del Consejo Supe­
rior de Aeronáutica, director general de Navegación y Transportes Aéreos, 
para firmar la prórroga  de este contrato y otorgándole la facultad de disminuir 
la frecuencia del servicio cuando lo estime oportuno, quedando obligada la 
Unión Aérea a observar y cumplir estrictamente las condiciones anteriormen­
te estipuladas, y que ahora se considera conveniente prorrogar, con la mo­
dificación expuesta en la frecuencia del itinerario.
De Real orden lo digo a V. E. para su conocimiento. Dios guarde a vues­
tra excelencia muchos años.
Madrid, 23 de febrero de 1929.— Primo de Rivera.
Señores ministro de la Gobernación y vicepresidente del Consejo Superior de
Aeronáutica, director general de N avegación y Transportes Aéreos.
>.•« * *
N úm . 97
Excmo. S r .: Consecuente con el art. 3.° del Real decreto de fecha 31 de 
diciembre de 1928 y el 32 de los Estatutos de la Sociedad, aprobados por Real 
orden de 2 de febrero último, disponiendo sea sometida a la aprobación del 
Gobierno de S. M. la composición del primer Consejo de Adm inistración de 
la entidad concesionaria de líneas aéreas subvencionadas (Classa) ;
Vistas las propuestas que han presentado las tres categorías: bancarias,
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de tráfico aéreo y representación de otros intereses aeronáuticos; de acuerdo 
con lo informado por el Consejo Superior de Aeronáutica,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha dignado aprobar la propuesta, para form ar 
parte del Consejo de Administración de la futura Sociedad, en esta form a: 
Primera categoría.— Bancaria: D. Alfredo Bauer, marqués de Amurrio, mar­
qués de Triano, D. Ramón Quijapo, D. Restituto Azqueta, D. Francisco Reca- 
séns, D. Ricardo Rodríguez Pastor, D. Luis Elizalde y Urruzola, D. Federico 
Bernaldo de Quirós.
Segunda categoría.— Tráfico aéreo: Excmo. Sr. D. Fernando Gallego, mar­
qués de Quintanar, D. Mariano Moreno Caracciolo, D. José Mañas Guspi, don 
Horacio Echevarrieta, D. Enrique Ocio, D. Daniel Araoz, barón de Sacro Li­
rio, Excmo. Sr. D. Antonio Goicoechea, D. Eduardo Barrón, D. Juan Viniegra.
Tercera categoría.— Construcciones y otras industrias de carácter aeronáu­
tico : D. Alberto Aguilar y Gómez Acebo, D. Francisco Aritio Gómez, D. José 
María Cervera y Castro, Excmo. Sr. D. Juan Antonio Gamazo, conde de Ga- 
m azo ; D. Jorge Loring y Martínez, D. Antonio Marín Hervás, D. José Ortiz 
Echagüe, D. Santiago Sánchez Quiñones, D. Leoncio Zubiburu y Jaén.
Lo que de Real orden manifiesto a V. E. para su conocimiento y a fin de 
que esta aprobación -pueda surtir los efectos necesarios. Dios guarde a vues­
tra excelencia muchos años. Madrid, 24 de febrero de 1929.— Primo de Rivera.
Señor vicepresidente del Consejo Superior de Aeronáutica.
ESTADOS UNIDOS
El aeropuerto de Barcelona
La Comisión gestora del aeropuerto de Barcelona, después de examinar los 
proyectos de ofrecimientos de terrenos, ha acordado declarar anulado el con­
curso.
Constitución de la 
Curtiss-Caproni Corporation
La Sociedad Curtiss-Caproni Corporation se ha constituido definitivamente 
en Nueva York para explotar las patentes Caproni y construir aparatos gi­
gantes.
Fusión de tres firmas importantes
Una poderosa Sociedad aeronáutica se acaba de constituir, en Nueva York, 
por la fusión de la Pratt and Whitney A ircraft Corporation, la Chance Vonght 
Corporation y la Boecing and Transport Corporation.
Por este hecho, la Sociedad que construye los motores “ W asp”  y “ Hornet”  
en estrella, con refrigeración por aire, de 425 y 550 CV., detentores de 12 
records mundiales ; la que fabrica los aviones “ Corsair” , empleados por la Ma­
rina americana, y que detentan igualmente un -cierto número de records del 
M undo; y la Empresa que transporta una muy gran parte del correo ¡aéreo- 
en las líneas postales aéreas de los Estados Unidos, se funden en una Empresa 
única, conservando, sin embargo, cada una de ellas, su dirección personal, su 
personal y su política.
Frederick Rentschler, presidente de la Pratt and Whitney, será presidente
E S P A Ñ A
Banquete uruguayo a la 
Aeronáutica española
El ministro del Uruguay ha obsequiado con un banquete, en el Ritz, a la 
Aeronáutica española. El motivo fué la terminación de los cursos superiores 
de Aviación seguidos en Madrid por oficiales hispanoamericanos.
Los comensales fueron : el jefe del Gobierno; el ministro del Uruguay, se­
ñor Fernández y M edina; ministro del Ejército, embajador de Chile, señor 
Rodríguez de M endoza; ministro del Perú, Sr. L egu ía ; capitán general barón 
de Casa Davalillos; generales Losada, Saro y Soriano, vicepresidente del 
Consejo Superior de A eronáutica; señores Palacios y Montesinos y el conde 
de San Luis, aviador uruguayo, capitán de corbeta T ravieso; je fe  superior de 
Aeronáutica, coronel Kindelán ; tenientes coroneles del servicio de Aviación 
Herrera, Aymat y G onzalo; comandantes marqués de Borja, Rodríguez Lecea, 
Arias Salgado, Barberán, González Gallarza, Domínguez Olarte, Ruedas Ledes- 
ma, Loma y González Aulea, y capitanes Ruiz de Alda, Ibarra, Romero y 
Bossat.
de la nueva organización ; Chance Vonght, presidente de la Compañía Vonght, 
será vicepresidente; y William Boecing, de la Casa Boecing, será presidente 
del Consejo de Administración.
F R A N C I A
La organización del 
Ministerio del Aire
Continuando la organización de la Aeronáutica, M. Laurent Eynac, mi­
nistro del Aire, acaba de crear:
1.° Una Inspección General del Ejército del Aire, que tiene por misión 
inform ar al ministro acerca de las condiciones en las cuales están equipadas 
las formaciones aeronáuticas, instruidas y entrenadas en relación con su mi­
sión de defender el país.
2." Una inspección general de la Aeronáutica, encargada de proponer al 
ministro todas las medidas relativas a la apertura de nuevos estudios o a la 
mejora de los medios y los métodos de investigaciones y experiencias; de ins-
FRANCIA.— Los candidatos a la travesía aérea del Atlántico reunidos en un 
banquete organizado por M. Fortune Moja Fot. Vidal
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Peccionar los servicios de ejecución encargados de las fabricaciones y traba­
jos ; de proponer al ministro toda clase de medidas para m ejorar la produc­
ción y los métodos de trabajo.
3." Una Dirección General Técnica, que tiene a sus órdenes cuatro gran­
des servicios exteriores:
a) El Servicio de Investigaciones, encargado de ejecutar y de hacer eje­
cutar los estudios conducentes a m ejorar los medios puestos a disposición de
la Aeronáutica por la ciencia y la industria.
b) El Servicio Técnico, encargado de las realizaciones nuevas de aparatos 
prototipos.
c) El Servicio de Fabricaciones comprende los negocios de normaliza­
ción y el de precios y plazos.
d) El Servicio de Bases comprende tres secciones: la de trabajos nuevos,
encargada de la construcción e insta-
.?ll
lación de los puertos y de las v ía s , 
la de señales ; y, por último, la de 
entretenimiento y conservación de los 
terrenos, de las vías y de las cons­
trucciones.
El general Barés ha sido nombra­
do inspector (general del Ejército del 
Aire ; los inspectores generales del 
Cuerpo de Ingenieros de la Aeronáu­
tica, Fortant y Séguin, han sido de­
signados para la Inspección General 
Técnica; Camerman, ingeniero jefe 
de Aeronáutica, director de Vías y 
Comunicaciones aéreas, ha sido nom­
brado director de la Aeronáutica 
mercante. Finalmente, M. Cagnot, ha 
sido nombrado director general técni­
co, como ya habíamos anunciado.
E l  programa del
Concurso Internacional
de aviones de turismo
El calendario de las pruebas del 
Challenge Internacional de Aviones 
de Turismo es el siguiente :
Examen de las cualidades prácti­
cas de los aparatos y concurso de 
consumo, del 3 de agosto, a las doce, 
al 6 de agosto, inclusive.
Salida 'de la prueba del circuito 
europeo, en París, el 7 de agosto, a 
las nueve.
Apertura de la inspección de lle­
gada de la prueba del circuito eu­
ropeo, el 14 de agosto, en París.
Clausura de la inspección, el 20 
de agosto, en París.
La clasificación de la prueba se
hace por una totalización de puntos, responda perfectamen-
cuyo máximo, que puede ser obtenido por un ay 10 decir : los dos
te a, programa, os de 165 puntos. De este total 05 —  electo.
tercios, se atribuyen al circuito. L o s  oigam za 01  ^ ^  utilizado para
Que la prim era cualidad de un avión de turismo es 
grandes viajes.
M. Louis Renault recibe una
distinción aeronáutica 11T.Q<rPm en t
M. Louis Renault ha recibido la Medalla de l a  gociété F r a n ç a i s e
Pour la Industrie, de manos de M. R ateau .. momentos, de los
de Navigation Aériénne, como constancia, e constructor francés
grandes servicios prestados a la Aviación por el fam oso constructoi
de automóviles y  de motores de Aviación.
Condiciones ele admisión f»»r»
Trofeo Internacional de
P io n e s  de turismo . 1 1 -
El Chóllense internacional de aviones de 
ciamos, y que se reñirá por vez prim era en 1 »
biplazas de las dos categorías siguientes :
Categoría, pesando, en vacío, 400 kilogramos.
Categoría, pesando, en vacío, 280 kilogramos.
Se ha concedido una tolerancia de 10 por 100 sobre estos pesos en la salida. 
Por peso en vacío se entiende el peso del aparato en orden de marcha, 
pudiéndose añadir después de pesados los siguientes pesos: la tripulación , el 
combustible, las herramientas, las piezas de recambio, las provisiones de boca, 
los paracaídas y el alumbrado eléctrico.
Estas tolerancias han sido acordadas para perm itir a los turistas, dado el 
radio de acción pedido, establecer los arreglos exigidos por el confort para un 
largo viaje.
Un „referendum " sobre el corve o aéreo
La Cámara de Comercio, de París, ha dirigido a sus comitentes, que repre­
sentan todo el com ercio parisiense y, 
por decir así, todo el gran comercio 
francés, una circular-cuestionario que 
tiende a generalizar el empleo del 
avión postal:
“ ¿ Se sirve usted del correo aéreo ? 
En caso afirmativo, ¿ le  encuentra 
usted ventajas?
Si no, por qué razones no lo em­
plea usted ?
¿ Cuántas cartas expide usted, 
aproximadamente, a la semana por 
vía ordinaria ? ¿ Cuántas por vía aé-
Société Française 
Fabrication Aéronautique
79, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise)
S. A . R . L. Capital! 5 6 0 .0 0 0
Aviones y motores de todas 
marcas francesas y extran­
jeras.
Motores en estrella de enfria­
miento por aire: 45, 75 y  120 
caballos de vapor.
Piezas para aviones y  m o­
tores.
Grupos marinos. 
Instrumentos de a bordo. 
Accesorios en general para 
Aviación y canoas.
— rea
¿ Qué líneas aéreas y qué direccio­
nes le interesarían a usted más par­
ticularm ente?
¿ Cuántos paquetes postales trans­
portados por vía aérea expide usted 
por semana ? ¿ Cuántos recibe sema­
nalmente ?
¿ Quiere usted sugerir las mejoras 
que usted estima pueden ser apor­
tadas al servicio del correo aéreo ?”  
Este preciso cuestionario propor­
cionará indicaciones interesantísimas 
a la Adm inistración postal y al Mi­
nisterio del Aire.
En los Estados Unidos, en Détroit, 
la Cámara de Comercio obtuvo, con 
su referendum, semejante, excelentes 
resultados. Un total de más de 3.000 
respuestas de comerciantes e indus­
triales de la población proporcionó a 
las autoridades competentes muchas 
iniciativas interesantes referentes a 
la m ejora de las recogidas de correo, 
distribución, publicidad de los servi­
cios en vigor, horarios, com pra de 
sobres especiales y de sellos para el 
franqueo. Y  el resultado fué tan brillante que, poco después de clausurar la 
encuesta de Détroit, había aumentado el tráfico aéreo en la región en un 
20 por 100.
Es de esperar que lo mismo ocurra con la Aviación postal francesa, como 
consecuencia del referendum  de la Cámara de Comercio de París.
El nuevo faro aéreo del Perthus
La Compañía General Aeropostal acaba de instalar, en Perthus, Pirineos 
orientales, un faro destinado a guiar al correo aeropostal transatlántico pro­
cedente de Buenos Aires.
Se han efectuado los primeros ensayos. Los rayos proyectados fueron no­
tados por un aparato a 15 kilómetros, en las proximidades de Germa. El em­
plazamiento se eleva a algunos metros al oeste del block-haus. La armadura 
sostiene una gran plataforma, que soporta el zócalo y el pivote del reflector. La 
potencia de sus lentes es tal que las proyecciones alcanzan un radio de 150 
kilóm etros: las ciudades de Barcelona y de N arbone son alcanzadas alterna­
tivamente en menos de quince segundos por el objetivo luminoso.
Un correo aeropostal utilizará el faro  como referencia. Pasará desde ahora, 
regularmente, todos los viernes, entre veintiuna y veinticuatro; llegará a Pa­
rís hacia las ocho del día siguiente, después de haber hecho escala en Toulouse
^
^
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y Burdeos. Las correspondencias o paquetes encaminados por la vía de los 
aires estarán, por consiguiente, en su destino de Francia, siete días después 
de salir de la Argentina.
INGLATERRA
La concentración en la 
industria aeronáutica
La Sociedad V ickers (A viación), que es una rama de la Sociedad Vickers, 
acaba de hacerse propietaria de la totalidad de las acciones de la Supermarine 
W orks Ltd., cuyos talleres están en Southampton. Muy últimamente se ha re­
gistrado la fusión de la Sociedad A . V. Roe con el grupo Siddeley, y para un 
próxim o porvenir hay en preparación otras combinaciones. Todas ellas serán 
muy favorablemente acogidas por el A ir Ministry, que desea ver disminuir 
todo lo posible el número de constructores aeronáuticos.
Apertura, en abril, de la ruta 
aérea de las Indias
Se ha fijado ahora el horario de la nueva línea aérea de la Imperial A ir­
ways, Londres-Alejandría-Indias. Esta línea se inaugurará en abril próximo, 
y estará dividida en tres secciones que atravesarán las fronteras de Francia, 
Suiza, Italia, Grecia, Egipto, Irak, Persia y las Indias. He aquí las distan­
cias respectivas de ciudad a ciudad:
Primera. Sección europea, de Londres a Genova, 1.000 kilómetros.
Segunda. Sección mediterránea, de Genova a Alejandría, 2.400 kilómetros.
Tercera. Sección del cercano Oriente, de Alejandría a Karachi, 4.000 kiló­
metros.
El itinerario diario será de este m odo:
Primer día.— Londres-Basilea (750 kilóm etros). A vión trimotor “ Arm strong 
Siddeley Argosy” . Rápido de noche a través de los Alpes hasta Génova (250 
kilóm etros).
Segundo día.— De Génova a Siracusa (1.150 kilóm etros). H idroavión trim o­
tor “ Brístol-Júpiter” . Escala en Roma.
Tercer día.— De Siracusa a Tobruk, en el Líbano italiano (1.250 kilóme­
tros). Escala en Navarino (Grecia). Aeropuerto de socorro: Sudra-Bay (Creta).
Cuarto día.— De Tobruk a Alejandría (580 kilóm etros). En avión hasta 
Gaza, sobre un trim otor “ De Havilland Hércules”  (450 kilómetros).
Quinto día.— De Gaza a Basra (1.500 kilóm etros). Escalas en Rutbah y 
Bagdad.
Sexto día.— De Basra a Iask (1.300 kilómetros). Escala intermedia en 
Bushire y Linger.
Séptimo día.— De Iask a Karachi (1.000 kilóm etros). Escala en Gvadar.
Este itinerario permitirá realizar este viaje, de unos 7.000 kilómetros, en 
siete d ía s ; pero, desde luego, puede esperarse ganar muchas horas, gracias 
a los vuelos de noche, que pronto comenzarán.
P A Í S E S  B A J O S
Progreso de la Aviación Mercante
Durante el año 1928, la K. L. 'M . ha registrado las siguientes cifras de 
transportes: 17.165 pasajeros, 688.130 kilogramos de mercancías, 35.100 ki­
logramos de despachos postales y 23.233 kilogramos de paquetes postales. En 
relación con 1927, esto constituye un aumento de 33 por 100 para los pasa­
jeros, 71 por 100 para las mercancías, 100 por 100 para el correo ordinario y 
42 por 100 para los paquetes postales.
Los aviones de la K. L. M. han provisto 1.726.118 toneladas-kilómetro 
(1.272.000 en 1927), lo que supone un aumento de 35,4 por 100, y han volado 
diez mil doscientas ochenta y siete horas, cubriendo una distancia total de
1.750.000 kilómetros.
El coeficiente de regularidad se ha elevado al 95,1 por 100.
SUIZA
El programa del tráfico 
a é r e o  p a r a  192 9
Las líneas aéreas regulares que funcionarán en Suiza y entre Suiza y los. 
países extranjeros durante la temporada 1929, sobre todo a partir del 1.° de 
mayo próxim o, son :
A ) Líneas principales internacionales con participación activa de la Avia­
ción  civil suiza:
1.a Ginebra-Zurich-Munich-Viena-Budapest, con correspondencia en Gine­
bra: de Burdeos-Lyon ; en Zurich, para B erlín ; en Munich, para Praga.
2.a Basilea-Zurich-Munich-Praga-Breslau, con correspondencia en Zurich, 
para Berlín; en Munich, para N urem berg; en Praga, para Varsovia. Esta 
línea tendrá en Munich, por primera vez, la correspondencia directa para Pra­
ga y Breslau; y en Praga, para Varsovia.
3.a Zurich-Basilea-Sarrebruek-Bruselas - Rotterdam - Amsterdam, con corres­
pondencia en Bruselas para Amberes y Londres. La escala en el territorio del 
Sarre es nueva.
4.a Zurich-Sttutgart-Berlín - Stettin - Copenhague, con correspondencia en 
Sttutgart para Carlssuhe-Sarrebruck, para Francfort-Essen-Amsterdam y para 
Francfort-Hamburgo-Escandinavia.
5.a Basilea-Ginebra-Marsella-Barcelona.
B) Línea internacional de turismo Lago Lem an-Tirol-Viena (Empresas aé­
reas suizoaustriacas).
6.a Lausanne-Berna-Zurich-Innsbruck-Salzburgo-Viena, con correspondencia 
en Zurich con las líneas 1, 3, 7 y 9, en Viena, para Budapest y Graz.
Se trata aquí de una nueva categoría reemplazando la antigua línea interna 
Lausanne-Viena-Zurich. En Berna se organizará un servicio de tasas para la 
correspondencia con otras líneas y otras localidades.
C) Líneas extranjeras principales con destino a Suiza.
7.a Zurich-Sttutgart-Erfurt-Halle-Leipzig - Berlín, con correspondencia, de 
noche, en Berlín, para Koenigsberg-Riga-Smolensk-Moscú y Riga-Reval-Lenin- 
grado (Luftahnsa alemana).
8.a Basilea-Mannheim-Francfort-Colonia-Essen - Amsterdam, con correspon­
dencia en Francfort para Hanover-Hamburgo-Copenhague-Malmo (Lufthansa 
alem ana).
9.a Zurich-Basilea-París-Londres (Imperial A irw ays).
10. Ginebra-Lyon-París-Londres (A ir U nion).
11. Ginebra-Lyon-Burdeos (inscrito provisionalmente para el servicio postal 
solo). Línea nueva.
Además, se han establecido negociaciones para la explotación de dos lí­
neas internas, principalmente destinadas a acelerar el servicio postal para 
ciertos centros industriales:
1.a Línea relojera: Ginebra-Laussana-La Chaux-de-Fonds-Basilea.
2.a Línea del bordado: Basilea-Saint-Gall o Zurich-Saint-Gall.
Están interesadas en las líneas internacionales y en las líneas de correspon­
dencia m encionadas: dos Compañías suizas, dos francesas, una inglesa, una 
belga, una holandesa, una alemana, una rusa, una checa y una austríaca.
U R U G U A Y
Grandes ,,raids“ en preparación
La Asamblea legislativa uruguaya ha autorizado al comandante Berisso, di­
rector de la Escuela Militar de Aviación del Uruguay, para emprender el raid 
Montevideo-Nueva Y ork. La misma Asamblea ha autorizado el raid París- 
Montevideo, proyectado por el comandante Larre Borge, debiéndose añadir 
que el comandante Larre Borge, que mandaba el Uruguay, cuya dramática 
odisea está en la memoria de todos, form ará equipo con el capitán Challe, de 
la Aviación francesa.
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Algunos éxitos de los últimos años:
C o n c u r s o  I n t e r n a c i o n a l  d e  G r a n  R e s i s t e n c i a  1925 ( P r i m e r  P r e m i o )
L i b e r t y - R a c e  1925 „R e c o r d s “  de distancia  1925 y 1926 Copa B réguet 1927 
P a r í s  -  M a d a g a s c a r  1927 C o p a  M i c h e l i n  1 927 - 1928
T ou lou se  -  San Luis del Senegalv sin  e s ca la , 1927 
L í n e a  A é r e a  L o n d r e s  -  P a r í s  - M a r s e l l a  ( C o m p a ñ í a  A i r  -  U n i o n )
L í n e a  P o s t a l  F r  a n c  i a -  A m é r  i c  a d e l  S u r  ( 1 3 . 0 0 0  k i l ó m e t r o s )
explotada con 150 motores de 450 caballos de vapor
Military de lo s  A viones de I n f o r m a c i o n e s  1928
La línea
Europa 
América 
del Sur
arzo
C o m p a g n i e  Généra le  A é r o p o s t a l e
Avenida del Conde de Penalver, 17 M A D R I D
